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Beschreibung 
Kraftfahrzeugpruf stand 

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugpruf stand. 

Zur Oberprlifung eines Fahrzeugs nach dessen Endmontage werden 
ublicherweise Tests durchgef uhrt . Diese erfolgen oft im Rah-- 
men einer kostenintensiven StraBenf ahrt • 

Urn derartige kostenintensive StraBenf ahrten zu verkurzen oder 
vollig zu ersetzen, ist es bereits bekannt, einen Prufstand 
zur Verfugung zu stellen, mittels welchem die Unebenheiten 
einer StraBe simuliert werden konnen. Bekannte PriifstSnde 
weisen Laufrollen mit nichtverstellbarem Profil auf . Sie sind 
deshalb unflexibel und nur zu einer eingeschrankten Oberprli- 
fung eines Fahrzeugs geeignet. 

In der DE 299 18 490.0 ist bereits ein Fahrzeugpruf stand be- 
schrieben, welcher profilierte Rollen aufweist. Jede dieser 
Laufrollen ist an ihrem AuBenumfang mit einer Vielzahl von 
prof ilgebenden Klotzen versehen, welche jeweils in Radial- 
richtung der Laufrolle zum Zwecke einer Prof ilanderung der 
Laufrolle verstellbar sind. Die Laufrollen weisen jeweils ei- 
ne Breite auf, die im Bereich des Ein- bis Zweifachen der 
Breite eines Fahr zeugreif ens liegt. Weiterhin ist der Fahr- 
zeugpriif stand mit einer Rechnereinheit versehen, die zur Rea- 
lisierung eines Priifprogrammes dient. Beispielsweise kann die 
Rechnereinheit so programmiert sein, dass im Rahmen des Priif- 
programmes automatisch unterschiedliche StraBenbelage durch 
eine Verstellung der Klotze der Laufrollen simuliert werden. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen verbesserten 
Kraft fahr zeugpriif stand anzugeben . 

Diese Aufgabe wird durch einen Kraftfahrzeugpruf stand mit den 
im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen gelost. Vorteilhafte Aus- 
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gestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich 
aus den abhangigen Anspruchen. 

Die Vorteile der Erfindung bestehen insbesondere darin, dass 
der Prlifstand durch die Verwendung eines Viermotorenkonzeptes 
in einer Vielzahl verschiedener Betriebsarten betreibbar ist. 
So kann der beanspruchte Pruf stand zur Prtifung von Fahrzeugen 
mit Front-, Heck- oder Allradantrieb verwendet werden. Wei- 
terhin kann ein Priifstand gemaii der Erfindung zur Simulation 
einer Berg- oder Talfahrt verwendet werden. Ferner ist auch 
eine Betriebsart moglich, bei welcher der Antrieb der Walzen 
durch die Asynchronmotoren erfolgt und das Kraf tf ahrzeug im 
Leerlauf betrieben wird, sowie eine Betriebsart, bei welcher 
der Antrieb der Walzen durch das Kraf tf ahrzeug erfolgt. 

Die Breite der Walzen ist vorzugsweise so groli gewahlt, dass 
auch durch leichte Lenkbewegungen des Fahrzeugs ein Schwimmen 
des Fahrzeugs auf den Walzen von links nach rechts oder umge- 
kehrt hervorgeruf en werden kann. Die Oberf lachenbeschaf f en- 
heit der Walzen kann uber die Breite der Walzen veranderlich 
gestaltet werden. Dies erlaubt eine Simulation einer Test- 
fahrt uber verschiedene Stralienbelage in einem einzigen Test- 
zyklus . 

Durch diesen Rutteltest ergeben sich eine Reihe von Vortei- 
len. So konnen sich durch die beim Test hervorgeruf enen Fahr- 
zeugerschutterungen schlechte bzw. lose elektrische Steckver- 
bindungen im Fahrzeug losen. Diese gelosten Steckverbindungen 
werden in einer anschliefienden ECOS-Prufung (Electric-Check- 
Out-System) detektiert. Nachfolgend kann eine entsprechende 
Fehlerbeseitigung erf olgen. 

Weiterhin setzen sich durch die Erschutterungen Fahrwerkstei- 
le, die vorher keiner grolien Belastung unterworfen waren. 
Dies fuhrt zu einer besseren Fahrwerkseinstellung, die bei- 
spielsweise unmittelbar hinter einem kombinierten ESP-/Rat- 
telpruf stand durchgefuhrt werden kann. 
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Ferner konnen Klapper- und Vibrationsgerausche besser als in 
einer im Freien stattf indenden Ruttelstreckenf ahrt lokali- 
siert und reproduziert werden. Witterungseinf lusse werden 
weitgehend ausgeschlossen . 

Ferner kann gemSB der Erfindung der Winkelversatz zwischen 
den Walzen vom Anwender beliebig verandert werden, urn unter- 
schiedliche Straflenbelage zu simulieren, 

Weitere vorteilhafte Eigenschaf ten der Erfindung ergeben sich 
aus deren beispielhaf ter Erlauterung anhand der Figuren. Es 
zeigt : 

FIG 1 eine Prinzipskizze einer Seitenansicht mit wesentli- 
chen Bestandteilen eines Kraf tf ahrzeugpruf standes, 

FIG 2 eine Prinzipskizze einer Draufsicht auf den Kraft- 
fahrzeugpruf stand gemaJi Figur 1 und 

FIG 3 ein Blockdiagramm zur Erlauterung des Zusammenwirkens 
der einzelnen Bestandteile eines Kraf tf ahrzeugpruf- 
standes gemafi der Erfindung. 

Bei dem in den Figuren gezeigten Kraf tfahrzeugpruf stand han- 
delt es sich urn einen Ruttelpruf stand. Dieser weist vier Wal- 
zen auf, die jeweils mit einem unebenen Oberf lachenbelag ver- 
sehen sind. Zum Antrieb der Walzen ist jeweils ein wechsel- 
richtergespeister Asynchronmotor vorgesehen, welcher mit der 
jeweiligen Walze uber einen Zahnriemen verbunden ist. Zur Re- 
gelung der Geschwindigkeit und des Gleichlaufs der Walzen ist 
eine elektronische Steuer- und Regeleinheit vorgesehen. Das 
Rutteln am Fahrzeug, welches auf den Walzen positioniert ist, 
wird durch ein Drehen der Wagenrader auf den Walzen hervorge- 
rufen. Letztere sind vorzugsweise hohle Stahlwalzen mit einem 
aus Metallplatten oder Stein bestehenden unebenen Oberfla- 
chenbelag, der auf die jeweilige Walze aufgebracht ist. Alle 
vier Walzen sind nach demselben Bestuckungsschema gefertigt. 
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In einer ersten Betriebsart erfolgt eine Testfahrt des Fahr- 
zeugs durch einen Testfahrer auf den Walzen. In einer zweiten 
Betriebsart werden die Rader des ungebremsten^ ausgekuppelten 
Fahrzeugs von den Walzen angetrieben. Die Steuer- und Regel- 
einheit stellt in beiden Betriebsarten einen Winkelgleichlauf 
zwischen den Walzen sicher. Weiterhin ist eine gezielte Ver- 
stellung der Relativlage der Walzen zueinander m5glich, um 
verschiedene Fahrbahnbelcige zu simulieren. 

Die FIG 1 zeigt eine Prinzipskizze einer Seitenansicht mit 
wesentlichen Bestandteilen eines Kraf tf ahrzeugpriif standes ge- 
mafi der Erfindung. Dieser ist mit vier Walzen 10, 20, 30, 40 
versehen. Jede dieser Walzen ist innen hohl ausgebildet und 
auf ihrer Aulienseite mit Pf lasterbelagreihen 1, 2, 3, 4, 
n versehen. Die Pf lasterbelagreihen verlaufen jeweils in Axi- 
alrichtung der Walze. Die Breite jeder der Walzen ist vor- 
zugsweise groBer als das Zweifache der Breite eines Fahrzeug- 
reifens. Vorzugsweise liegt die Breite einer Walze im Bereich 
zwischen 90 cm und 110 cm. 

Jede der Pf lasterbelagreihen weist mehrere nebeneinander an- 
geordnete Pf lastersteine auf, die vorzugsweise unterschiedli- 
che Hohen haben. Die einander in Radialrichtung benachbarten 
Pf lastersteine benachbarter Pf lasterbelagreihen weisen eben- 
falls unterschiedliche H5hen auf. Die Pf lastersteine dienen 
zur Nachbildung eines Kopf steinpf laster-Stralienbelages . 

Jede der Walzen 10, 20, 30, 40 ist liber einen Zahnriemen 11, 
21, 31, 41 mit einem Asynchronmotor 12, 22, 32, 42 verbunden, 
der zum Antrieb der jeweiligen Walze vorgesehen ist. 

Weiterhin ist jede der Walzen 10, 20, 30, 40 mit einem Sen- 
sor-Betatigungselement 13, 23, 33, 43 versehen, welches bei 
einer Drehung der Walze einmal pro Umdrehung an einem Sensor 
14, 24, 34, 44 vorbeilauft, so dass von diesem ein Synchroni- 
sierimpuls bzw. ein Nullpositionssignal generiert wird. 
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Die FIG 2 zeigt eine Draufsicht auf den in FIG 1 gezeigten 
Kraftfahrzeugpruf stand. Die verwendeten Bezugszeichen stimmen 
mit den in Figur 1 verwendeten Bezugszeichen uberein. In der 
FIG 2 ist insbesondere der kopf steinpf lasterahnliche Aufbau 
des Oberf lachenbelages der Walzen 10, 20, 30, 40 ersichtlich. 
Zum Antrieb der Walzen sind die Asynchronmotoren 12, 22, 32, 
42 vorgesehen, die iiber Zahnriemen 11, 21, 31, 41 mit den 
Walzen bzw. einer die jeweilige Walze durchdringenden Achse 
verbunden sind, Mit b ist die Breite der Walzen bezeichnet. 



Die FIG 3 zeigt ein Blockdiagramm zur Erlauterung des Zusam- 
t ) menwirkens der einzelnen Bestandteile eines Kraf tf ahrzeug- 

prufstandes gemali der Erfindung, 

15 Der gezeigte Kraftfahrzeugpruf stand weist vier Walzen 10, 20, 
30, 40 auf. Auf der Walze 20 ist wahrend des Prufbetriebes 
das linke Vorderrad des Kraf tf ahrzeugs positioniert . Die Wal- 
ze 20 wird von einem Asynchronmotor 22 unter Zwischenschal- 
tung einer Getriebeubersetzung 27 angetrieben. Dieser Asyn- 
20 chronmotor wird von einem Wechselrichter 26 angesteuert, der 
von einer Regeleinheit 28 beeinflusst wird. Der Asynchronmo- 
tor 22 ist mit einem Tacho bzw. Impulsgeber 25 versehen, der 
pro Motorumdrehung eine Vielzahl von Tachoimpulsen abgibt, 
beispielsweise 1024. Das Ausgangssignal des Impulsgebers 25 
25 wird der Regeleinheit 28 zugefuhrt. Die Walze 20 weist ein 

Sensor-Betatigungsf ahnchen 23 auf. Lauft dieses wahrend einer 
Drehung der Walze an einem Sensor 24 vorbei, dann liefert 
dieser einen Synchronisierimpuls, der ebenfalls der Regelein- 
heit 28 zugefuhrt wird. Weiterhin empfSngt die Regeleinheit 
30 28 auch einen von einem Sensor 34 abgeleiteten Synchronisier- 
impuls und die von einem Tacho bzw. Impulsgeber 35 generier- 
ten Tachoimpulse . 

Auf der Walze 10 ist wahrend des Prufbetriebes das rechte 
35 Vorderrad des Kraf tf ahrzeugs positioniert. Die Walze 10 wird 
von einem Asynchronmotor 12 unter Zwischenschaltung einer Ge- 
triebeubersetzung 17 angetrieben. Dieser Asynchronmotor wird 
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von einem Wechselrichter 16 angesteuert, der von einer Regel- 
einheit 18 beeinflusst wird. Der Asynchronmotor 12 ist mit 
einem Tacho bzw. Impulsgeber 15 versehen, der pro Motorumdre- 
hung eine Vielzahl von Tachoimpulsen abgibt, beispielsweise 
1024. Das Ausgangssignal des Impulsgebers 15 wird der Regel- 
einheit 18 zugefuhrt. Die Walze 10 weist ein Sensor-Betati- 
gungsf ahnchen 13 auf. Lauft dieses wahrend einer Drehung der 
Walze an einem Sensor 14 vorbei, dann liefert dieser einen 
Synchronisierimpuls, der ebenfalls der Regeleinheit 18 zuge- 
fuhrt wird. Weiterhin empfangt die Regeleinheit 18 auch den 
vom Sensor 24 abgeleiteten Synchronisierimpuls und die vom 
Tacho bzw. Impulsgeber 25 generierten Tachoimpulse . 

Auf der Walze 40 ist wahrend des Pruf betriebes das rechte 
Hinterrad des Kraf tf ahrzeugs positioniert . Die Walze 40 wird 
von einem Asynchronmotor 42 unter Zwischenschaltung einer Ge- 
triebeuberset zung 47 angetrieben. Dieser Asynchronmotor wird 
von einem Wechselrichter 4 6 angesteuert, der von einer Regel- 
einheit 48 beeinflusst wird. Der Asynchronmotor 42 ist mit 
einem Tacho bzw. Impulsgeber 45 versehen, der pro Motorumdre- 
hung eine Vielzahl von Tachoimpulsen abgibt, beispielsweise 
1024. Das Ausgangssignal des Impulsgebers 45 wird der Regel- 
einheit 48 zugefuhrt. Die Walze 40 weist ein Sensor-Betati- 
gungsf ahnchen 4 3 auf. Lauft dieses wahrend einer Drehung der 
Walze an einem Sensor 44 vorbei, dann liefert dieser einen 
Synchronisierimpuls, der ebenfalls der Regeleinheit 48 zuge- 
fuhrt wird. Weiterhin empfangt die Regeleinheit 48 auch den 
vom Sensor 14 abgeleiteten Synchronisierimpuls und die vom 
Tacho bzw. Impulsgeber 15 generierten Tachoimpulse. 

Auf der Walze 30 ist wahrend des Priifbetriebes das linke Hin- 
terrad des Kraf tf ahrzeugs positioniert. Die Walze 30 wird von 
einem Asynchronmotor 32 unter Zwischenschaltung einer Getrie- 
beiibersetzung 37 angetrieben. Dieser Asynchronmotor wird von 
einem Wechselrichter 36 angesteuert, der von einer Regelein- 
heit 38 beeinflusst wird. Der Asynchronmotor 32 ist mit einem 
Tacho bzw. Impulsgeber 35 versehen, der pro Motorumdrehung 
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eine Vielzahl von Tachoimpulsen abgibt, beispielsweise 1024. 
Das Ausgangssignal des Impulsgebers 35 wird der Regeleinheit 
38 zugefiihrt. Die Walze 30 weist ein Sensor-BetStigungs- 
fahnchen 33 auf . Lauft dieses wahrend einer Drehung der Walze 
an einem Sensor 34 vorbei, dann liefert dieser einen Synchro- 
nisierimpuls, der ebenfalls der Regeleinheit 38 zugefuhrt 
wird, Weiterhin empfangt die Regeleinheit 38 auch den vom 
Sensor 44 abgeleiteten Synchronisierimpuls and die vom Tacho 
bzw. Impulsgeber 45 generierten Tachoimpulse . 



Der in der FIG 3 dargestellte Kraftfahrzeugpriif stand erlaubt 
\ f eine Priifung von Front-, Heck- und Allradf ahrzeugen. Im Be- 

r 

trieb des Prufstandes wird jeweils einer der Walzen Master- 
^ funktion und den anderen Walzen Slavef unktion zugeordnet . Fur 

15 Fahrzeuge mit Frontantrieb ist beispielsweise der linken vor- 
deren Walze 20 Masterf unktion zugeordnet* Fur Fahrzeuge mit 
Heckantrieb ist beispielsweise der rechten hinteren Walze 40 
Masterf unktion zugeordnet. Fur Fahrzeuge mit Allradantrieb 
kann beispielsweise der linken vorderen Walze 20 oder der 
20 linken hinteren Walze 30 Masterf unktion zugeordnet sein. 

Dies wird nachstehend fiir Fahrzeuge mit Frontantrieb bei- 
spielhaf t erlautert : 

I ) 

25 Der Regeleinheit 28 wird von einer ubergeordneten Steuerung 
50 ein Drehzahlsollwert vorgegeben. Die Regeleinheit 28 be- 
einflusst den Wechselrichter 26 in Abhangigkeit vom Drehzahl- 
sollwert derart, dass der Wechselrichter den Asynchronmotor 
22 in Abhangigkeit vom Drehzahlsollwert ansteuert. Dieser 
30 wiederum treibt uber die Getriebeiibersetzung 27 die Walze 20 
an, so dass sich diese mit einer vom Drehzahlsollwert abhan- 
gigen Drehzahl dreht . wahrend dieser Drehung der Walze 20 
lauft das Sensor-Betatigungsf ahnchen 23 einmal pro Umdrehung 
der Walze am Sensor 24 vorbei, der daraufhin einen Synchroni- 
35 sierimpuls abgibt. Dieser Synchronisierimpuls wird der Regel- 
einheit 28 und der der Walze 10 zugeordneten Regeleinheit 18 
zugefuhrt. Weiterhin werden die vom Motor 22 mittels des Im- 
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pulsgebers 25 abgeleiteten Tachoimpulse ebenfalls der Regel- 
einheit 28 und der der Walze 10 zugeordneten Regeleinheit 18 
zugefuhrt. Ferner erhalt die Regeleinheit 28 auch die vom Im- 
pulsgeber 35, der der hinteren linken Walze 30 zugeordnet 
5 ist, und die vom Sensor 34, der ebenfalls der hinteren linken 
Walze 30 zugeordnet ist, generierten Impulse zugeleitet. 

Die Regeleinheit 28 weist einen Weg-/Winkelregler und einen 
Drehzahlregler auf . Der Weg-/Winkelregler tragt dabei zu ei- 
10 ner Feinkorrektur der Drehzahl bei, indem er die vom Asyn- 
chronmotor 22 und der Walze 20 abgeleiteten Impulse mit den 
^ ^ vom Asynchronmotor 32 und der Walze 30 abgeleiteten Impulse 

^0 vergleicht, und in Abhangigkeit von der ermittelten Differenz 
dem Drehzahlregler ein Feinkorrektursignal zur Verfugung 
15 stellt- Dieses wird im Drehzahlregler dem von der ubergeord- 
neten Steuerung bereitgestellten Drehzahlsollwertsignal uber- 
lagert. Das Ausgangssignal des Drehzahlreglers dient zur An- 
steuerung des Asynchronmotors 22, der die linke vordere, als 
Master dienende Walze 20 antreibt. 

20 

Die Regeleinheit 18, die ebenfalls einen Weg-/Winkelregler 
und einen Drehzahlregler auf weist, erhalt von der ubergeord- 
neten Steuerung 50 ebenfalls den Drehzahlsollwert zugefuhrt- 
Dieser dient dort als Grobsollwert . Weiterhin werden der Re- 
.25 geleinheit 18 der vorderen rechten Walze 10 die vom Impulsge- 
^^S^ ber 25 und vom Sensor 24 des Masters abgeleiteten Tacho- und 
Synchronisierimpulse als Sollwerte zugefuhrt. Diese werden im 
Weg-/Winkelregler der Regeleinheit 18 mit den vom Impulsgeber 
15 und vom Sensor 14 generierten Tacho- und Synchronisierim- 
30 pulsen, die jeweils Istwerte darstellen, verglichen. In Ab- 
hangigkeit von der ermittelten Differenz stellt der Weg-/Win- 
kelregler dem Drehzahlregler ein Feinkorrektursignal zur Ver- 
fUgung, Dieses wird im Drehzahlregler dem Grobsollwert uber- 
lagert. Das Ausgangssignal des Drehzahlreglers dient zur An- 
35 steuerung des Asynchronmotors 12, der die rechte vordere, als 
Slave dienende Walze 10 antreibt. 



i) 
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Auch die Regeleinheit 48, die ebenfalls einen Weg-/Winkelreg- 
ler und einen Drehzahlregler aufweist, erhalt von der uberge- 
ordneten Steuerung 50 den Drehzahlsollwert als Grobsollwert 
zugefiihrt. Weiterhin werden der Regeleinheit 48 der hinteren 
rechten Walze 40 die vom Impulsgeber 15 und vom Sensor 14 ab- 
geleiteten Tacho- und Synchronisierimpulse als Sollwerte zu- 
gefiihrt. Diese werden im Weg-/Winlcelregler der Regeleinheit 
48 mit den vom Impulsgeber 45 und vom Sensor 44 generierten 
Tacho- und Synchronisierimpulsen, die jeweils Istwerte dar- 
stellen, verglichen. In Abhangigkeit von der ermittelten Dif- 
ferenz stellt der Weg-/Winkelregler dem Drehzahlregler ein 
Feinkorrektursignal zur Verfugung. Dieses wird im Drehzahl- 
regler dem Grobsollwert uberlagert. Das Ausgangssignal des 
Drehzahlreglers dient zur Ansteuerung des Asynchronmotors 42, 
der die rechte hintere Walze 40 antreibt. 

Auch die Regeleinheit 38, die ebenfalls einen Weg-/Winkelreg- 
ler und einen Drehzahlregler aufweist, erhalt von der uberge- 
ordneten Steuerung 50 den Drehzahlsollwert als Grobsollwert 
zugefiihrt. Weiterhin werden der Regeleinheit 38 der hinteren 
linken Walze 30 die vom Impulsgeber 45 und vom Sensor 44 ab- 
geleiteten Tacho- und Synchronisierimpulse als Sollwerte zu- 
gefiihrt. Diese werden im Weg-/Winkelregler der Regeleinheit 
38 mit den vom Impulsgeber 35 und vom Sensor 34 generierten 
Tacho- und Synchronisierimpulsen, die jeweils Istwerte dar- 
stellen, verglichen. In Abhangigkeit von der ermittelten Dif- 
ferenz stellt der Weg-/Winkelregler dem Drehzahlregler ein 
Feinkorrektursignal zur Verfiigung. Dieses wird im Drehzahl- 
regler dem Grobsollwert iiberlagert. Das Ausgangssignal des 
Drehzahlreglers dient zur Ansteuerung des Asynchronmotors 32, 
der die rechte hintere Walze 30 antreibt. 

Auf die beschriebene Weise erfolgt beziiglich jeder Walze eine 
Regelung der Geschwindigkeit bzw. Drehzahl. Zusatzlich wird 
auch ein Winkelgleichlauf der Walzen erreicht. Diese Winkel- 
gleichlauf regelung ist auch bei normalen Rollenpruf standen 
einsetzbar . 
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Beim vorstehend beschriebenen Konzept erfolgt eine Nachfuh- 
rung der Slaveantriebe bezuglich des Masterantriebs zum Er- 
reichen des Winkelgleichlauf es . In vorteilhaf ter Weise kann 
diese Nachfuhrung auch im Sinne eines parametrierten Winkel- 
versatzes zwischen den Antrieben erfolgen. Da - wie bereits 
oben ausgefiihrt wurde - alle vier Walzen nach demselben Be- 
stuckungsschema gefertigt sind, kann durch eine gegebenen- 
falls mehrfache Veranderung des Winkelversatzes eine Simula- 
tion verschiedener Stralienbelage in einem einzigen Testzyklus 
erfolgen. 

Das vorstehende Konzept ist in zwei Betriebsarten verwendbar* 
In einer ersten dieser beiden Betriebsarten wird das auf den 
Walzen positionierte Fahrzeug im ungebremsten Zustand ausge- 
kuppelt betrieben, so dass die Drehung der Rader des Fahr- 
zeugs durch die angetriebenen Walzen hervorgeruf en wird. In 
der zweiten Betriebsart wird das Drehen der Rader des auf den 
Walzen positionierten Fahrzeugs durch eine Betatigung des 
Gaspedals des Fahrzeugs ausgelost. 

Weiterhin kann in vorteilhaf ter Weise auch eine Berg- oder 
Talfahrt simuliert werden. Zu diesem Zweck wird dem als Mas- 
ter dienenden Antrieb ein positives bzw. ein negatives Dreh- 
moment vorgegeben . 

An den Walzen sind keine zusatzlichen Bremsen notwendig. Ein 
eventuelles Bremsen der Walzen erfolgt iiber eine entsprechen- 
de Ansteuerung der Asynchronmotoren. 



200021887 



11 

Patentanspriiche 

1. Kraftfahrzeugprtif stand mit: 

- vier Walzen (10, 20, 30, 40), die jeweils einen unebenen 
Oberf lachenbelag aufweisen und 

vier Asynchronmotoren (12, 22, 32, 42), von den jeder zum 
Antrieb einer der Walzen dient. 

2. Kraftfahrzeugprtif stand nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Breite (b) der Walzen groBer als das Zweifache der 
Breite eines Fahrzeugreif ens ist, 

3. Kraftfahrzeugprtif stand nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Breite (b) der Walzen im Bereich von 90 cm bis 110 
cm liegt, 

4. Kraftfahrzeugpruf stand nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Walzen an ihrem AuBenumfang jeweils mit einer Viel- 

zahl von in Axialrichtung verlaufenden Belagreihen (1, 2, 3, 

4. n) versehen sind. 

5. Kraftfahrzeugpruf stand nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Belagreihen Pf lasterbelagreihen aus Stein oder Me- 
tall sind. 

6. Kraftfahrzeugpruf stand nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass jede Pf lasterbelagreihe aus mehreren nebeneinander ange- 
ordneten Pf lastersteinen besteht. 
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7. Kraftfahrzeugpruf stand nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass nebeneinander angeordnete Pf lastersteine unterschiedli- 
che Hbhen aufweisen. 

8. Kraftfahrzeugpruf stand nach Anspruch 6 oder 1, 
dadurch gekenn'zeichnet, 

dass nebeneinander angeordnete, unterschiedlichen Pflasterbe 
lagreihen angehorende Pf lastersteine unterschiedliche Hohen 
aufweisen . 

9. Kraftfahrzeugpruf stand nach einem der Anspriiche 6-8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Pf lasterbelagreihen zur Nachbildung eines Kopfstein 
pf laster-Strallenbelages dienen . 

10. Kraftfahrzeugpruf stand nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Asynchronmotoren jeweils wechselrichtergespeist 

sind. 

11. Kraftfahrzeugpruf stand nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass er pro Walze eine Regeleinheit (18, 28, 38, 48) auf- 
weist, die zur Regelung der Geschwindigkeit und des Winkel- 
gleichlaufs der Walzen dient. 

12. Kraftfahrzeugpruf stand nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass jede der Walzen mit einem Nullpositionsgeber (13, 23, 
33, 43) versehen ist. 

13. Kraftfahrzeugpruf stand nach Anspruch 11 oder 12, 
dadurch gekennzeichnet. 
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dass die Regeleinheit die Asynchronmotoren im Sinne eines Be~ 
triebes mit wahlbarem Winkelversat z zwischen den Walzen steu- 
ert . 

14. Kraftfahrzeugpriif stand nach einem der Anspruche 11-13, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass einer der Walzen Masterf unktion und den anderen Walzen 
Slavef unktion zugeordnet ist. 

15. Kraftfahrzeugpriif stand nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass er zur Priifung von Front-, Heck- und/oder Allradf ahrzeu- 
gen dient. 

16. Kraftfahrzeugpruf stand nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass er zwei Betriebsarten aufweist, wobei 

in der ersten Betriebsart der Antrieb der Walzen durch die 
Asynchronmotoren erfolgt und das Kraf tf ahrzeug im Leerlauf 
betrieben wird und 

in der zweiten Betriebsart der Antrieb der Walzen durch 
das Kraf tf ahrzeug erfolgt. 

17. Kraf tfahrzeugpruf stand nach einem der Anspruche 14 - 16, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zur Simulation einer Berg- oder Talfahrt dem Master ein 
negatives oder positives Drehmoment vorgegeben wird. 
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Zusammenf assung 
Kraftfahrzeugpriif stand 

Die Erfindung betrifft einen Kraftfahrzeugpriif stand mit vier 
Walzen, die jeweils einen unebenen Oberf lachenbelag aufwei- 
sen, und vier Asynchronmotoren, von denen jeder zum Antrieb 
einer der Walzen dient. 
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